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さらに 7 章では，5 章ならびに 6 章にて構築したモデルを長野市内で交通施策や道路交通条件
等を考慮した場合のケーススタディについて考察するとともに，その効果を検証している． 
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                                          (3.1) 
 効用が確率的に変動すると考えると，個人ｎが自動車を選ぶ確率 Pcarn 
                                      (3.2) 
         ：*の成立する確率 
次に効用Ucarのうち，観測可能な要因を確定項Vj、観測不可能な要因を確率的に変動する項(確率項)εj
とし、線形性を仮定すると， 










     (3.5) 
  
buscar UU 
 buscarrcarn UUPP 
 *rP
jjj VU 
 buscarrcarn UUPP 　
 busbuscarcarr VVP  
 busbuscarcarr VVP  
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図 3-2 非集計モデルの概形 
 
（2）確定項(Vj) 
 確定項Ｖjは，一般に選択肢 i の特性(Xi)および個人の社会経済属性(Sn)などの要因 Zi＝(Z1i，Z2i，…，
Zki)の線形関数で表現される． 
                                  (3.10) 
 ここで，パラメータ βkは，変数 Zkiが効用に与える重要性をあらわす．また，Z1iをトリップ時間，
Z2iをトリップコストとすると，β1/β2は対象としている交通行動から見た「時間価値」を表す指標と解
釈することができる．要因 Zについては，以下に示すような 3通りの変数がある． 
 
①選択肢固有変数：選択肢に固有なものであり，ほかの選択肢には影響がない変数 
   例：自動車保有の有無，性別等 
②共通変数：各選択肢に共通な変数 
  例：運賃，距離等 
 ③選択肢固有ダミ （ー定数項）：説明変数として採用されなかった様々な要因の影響をまとめたもの．
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   (3.12) 










              (3.14) 
ここで，N：サンプル数，A：選択肢数 
また、通常のモデルでは、選択肢固有定数を用いていることが多いので、この場合には、 

















 )()0(22  LL 
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ANL ln)0( 
  NNNNCL ii ln)ln()(



















































３-４． Nested Logit（NL）モデル 
 








































































































そこで，IIA 特性の制約を緩和することが可能なPaired -Combinatorial Logit（PCL），および選択肢の
類似性や選択肢ツリーの構造想定に対する問題を解決するため，複数のネストに1 つの選択肢が属する
ことを許すCross Nested Logit（CNL），これをさらに一般化したGeneralized Nested Logit（GNL）モデル 
である．これからのモデルは，全てGeneralized Extreme Value（GEV）から導出されるので，以下ではGEV 
型モデルも概要を示す． 
 
GEV 型モデルは次のようにして誘導される．いま，y1，y2，…，yI ≧0 なる変数に対して，下記のよう
な性質を持つ関数G(y1，y2，…，yI)を考える． 
 
1) 関数G は非負 
2) G はλ( ≥ 1)次の同次関数 
3) 任意のi y →∞のときG の極限は+∞ 
4) yIの任意のk 個の組み合わせについてのG の偏微分は，k が奇数の場合は非負，偶数の場合は非正 
 
ここで，yi についてのG の偏微分をGi とするとき，選択肢i の選択確率p(i)は，次式のような一般化
された関数で表現される． 
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表3-1 各種モデルの関数Gの定義 














































 PCL モデルは，2 つの選択肢による全ての選択肢ペア間の類似性を考慮することにより，MNL モ
デルの IIA 特性を緩和するものである．λij は選択肢間の類似性を示すパラメータ（類似性パラメー
タ）であり，0<λij<1ならばその選択ツリー構造の仮定は正しく，全ての選択肢ペア ij 間の類似性パ
ラメータがλij＝1であるとき，PCL モデルは通常のMNL モデルに帰着する． 
 
CNL モデルのαjmは選択肢分布特性パラメータとよばれ，       ，かつ       であ
り，ネストmごとの選択肢j の分布比率を特定化する．このαjmにより，選択肢j が1 つ以上のネストに
含まれることを可能にする．λはPCL モデルと同じ類似性パラメータであり，       ならばそ
の選択ツリー構造の仮定は正しく，λ=1.0 のときMNL モデルと一致する．また，手段i が単一のネスト
m だけに配置されている場合にはNL モデルと一致する． 
 


















































































1 5 2 350 5 
2 3 4 300 3 
3 2 5 150 4 
4 3 4 250 3 
5 
… 













































































 1) 旅行者は完全にすべての選択肢情報を認知している． 
 2) 得られる結果の確率分布形を選択以前に知っている． 
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TM とよぶ）社会実験は中央通りを対象に 2004 年（平成 16 年）は 350ｍ，2005年（平成 17 年）から
は 725ｍに区間を延長して実施されている．また，2007 年（平成 19年）からは車道蛇行，センターラ
イン消去等の社会実験を重ね，2008年（平成 20年）より「中央通り歩行者優先道路化事業」が開始，
2015 年（平成 27 年）に整備が完了している．なお，歩行者優先道路化されたのは，2005 年にTM社
会実験が行われた区間の 725mである． 





















































アンケート調査の調査項目と回収状況を表 4-1，表 4-2に示す． 
 
 













表 4-2 回収状況 
 
実施日 
2003 年 2004 年 2005 年 
11/8(土) 11/19(水) 5 月上旬 5 月上旬 
対象区間 長野市中心市街地中央通り周辺 
対象者 長野市中心市街地来街者 
配布部数（部） 1000 500 3000 4000 
回収部数（部） 219 82 311 520 















2 つのデータ間の平均値の差に関するパラメトリック検定としては，student の t 検定が使われるこ
とも多いが，student の t 検定は，2 つのデータの母分散が等しいと仮定できる時に用いる手法である
ため，今回は 2 つのデータの母分散が等しいとは限らない場合に適用する welch の t 検定を適用する
こととした． 
 
表 4-3 来街手段別消費金額の平均値および差の検定結果（平常時） 




  17          14,854 円    28235.07 
   36      4,947円     7430.55 






     58     10,371 円    14972.50 
     58           6,091 円    8291.09 




検定統計量    自由度     両側 P値     判定 
2.099882       123           .0378            ** 
 
自動車来街とその他来街との平均値の差の検定（休日） 
検定統計量    自由度     両側 P値     判定 





















サンプル数  平均滞在時間  標準偏差 
  17            138 分     119.17 
   36       231分     166.99 






     58       120分     82.80 
     58            160 分    120.74 
     57            114 分    120.08 
 
自動車来街と公共交通来街との平均値の差の検定（平日） 
検定統計量    自由度     両側 P値     判定 
2.231428        42           .0310            ** 
自動車来街とその他来街との平均値の差の検定（平日） 
検定統計量    自由度     両側 P値     判定 
1.900732        24           .0694            * 
 
自動車来街と公共交通来街との平均値の差の検定（休日） 
検定統計量    自由度     両側 P値     判定 
2.092743        93           .0391            ** 
自動車来街とその他来街との平均値の差の検定（休日） 
検定統計量    自由度     両側 P値     判定 
0.341855        92           .7332             
***:1%有意，**：5%有意，*：10%有意 
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図 4-2 来街手段別の距離と平均消費金額との関係 
 
 図 4-2 より，平均消費金額は，公共交通来街より自動車来街の方が高く，自動車来街では，遠距離
であるほど消費金額が高いことが分かった．遠距離からの来街者は，市街地内で買物をする強い目的
を持って来街している可能性が高いことが伺える．公共交通来街は，中距離でやや高いものの，6,000





















































































































図 4-5 来街手段別の来街頻度と平均滞在時間との関係 
 



































表 4-5 来街手段別消費金額の平均値および差の検定結果（トランジットモール導入時） 




サンプル数    消費金額    標準偏差 
48           10,247 円    13778.4 
43       8,552 円    11696.8 
38            6,362 円    10447.2 











表 4-6 来街手段別滞在時間の平均値および差の検定結果（トランジットモール導入時） 




サンプル数    滞在時間    標準偏差 
48            137 分       113.07 
43       136 分       91.40 
38            130 分      160.23 









各来街手段別滞在時間の差の検定結果を表 4-8 に示す． 
 
表 4-7 来街手段別消費金額の差の検定結果 
 
平常時とトランジットモール導入時の差の検定（自動車） 
検定統計量    自由度     両側 P値     判定 
0.190999        104          .8489             
 
平常時とトランジットモール導入時の差の検定（公共交通） 
検定統計量    自由度     両側 P値     判定 
1.353333        101          .0895            *** 
 
平常時とトランジットモール導入時の差の検定（その他） 
検定統計量    自由度     両側 P値     判定 
1.026443        101          .1536             
 
表 4-8 来街手段別滞在時間の差の検定結果 
 
平常時とトランジットモール導入時の差の検定（自動車） 
検定統計量    自由度     両側 P値     判定 
1.006587         76          .1587             
 
平常時とトランジットモール導入時の差の検定（公共交通） 
検定統計量    自由度     両側 P値     判定 
0.481079         86          .3158             
 
平常時とトランジットモール導入時の差の検定（その他） 
検定統計量    自由度     両側 P値     判定 
0.668857         60          .2531             
***:1%有意，**：5%有意，*：10%有意 
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  まず，全トリップにおける P&R の利用可能性について集計した結果を図 4-6 に示す．自動車利用
者の約 4割が移動の際に P&BR の利用が可能であると回答している． 
 平成 25年度に実施した長野都市圏における交通量・渋滞長実態調査において，平日・朝時間帯（A.M7
～9）の総流入交通量は，33,576 台となっており，平成 21 年度と比べ 5.7%増加している（平成 21 年











図 4-6 P&BR 利用可否 
 
 続いて，P&BR の利用が可能な市民（近隣住民含む）に対して，実際に P&BR を利用するかどうか
を聞いている．ここでは，買物目的で P&BR を利用したいとする利用意向者の割合を示している．結
果を図 4-7 に示す． 





































    基本統計量 
 許容負担額 （円）    許容徒歩移動時間（分） 
 平均  1621.722   平均    4.425 
 不遍分散         4034243.810  不偏分散  13.343 
 標準偏差  2008.543   標準偏差   3.653 
 観測値  1398   観測値         1398 
 































































御開帳時の最大来街者数 300,000人，県内割合 20%， 
県内マイカー利用率 80％，平均マイカー乗車人数 3人と仮定し算出 
転換可能交通量（台/日） 0 2195.31 
転換交通量（台/日） 0 1469.82 898.22 
補正係数（認知効果） 0 0.8 0.8 
補正済転換交通量（台/日） 0 1175.86 718.58 
負担金収入（円） 0 587,930 1,437,160 
公共交通利用者数（人） ±0 ＋3527.58 ＋2155.74 






























































































































































































































































         (5.1) 
 
入口ノード選択モデルの効用は，以下のように表現することとする． 
         (5.2) 
ただし， 
Vi：入口ノード i の効用 
Pi：入口ノード i の駐車場収容台数 
Si：入口ノード i の駅数 
li



















































Vil：商業地ノード l の効用 
Ril：入口ノード i から商業地ノード l までの距離（ｍ） 
Cl：商業地ノード l の商店魅力度（当該ノードの商業施設数） 























il LCRV  321 
illil
n
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         (5.9) 
 ただし， 
Λ：合成変数（ログサム変数） 

























































優先型道路の本格実施に向けた課題の抽出や対応策の検討を目的に，2004 年（平成 16 年）5 月 2
日(日)，3 日(月)の 2 日間，中央通り東西後町を中心としたセントラルスクゥエア周辺約 350m の
区間において，トランジットモール（名称”ふれ愛花通り”）が導入された．また，2005 年（平成
17 年）は 5 月 2 日(月)から 4 日までの 3 日間，大門交差点から，もんぜんぷら座のある新田町交
差点までの約 735m に区間を延長してトランジットモール（名称”表参道ふれ愛通り”）が実施され
た．導入区間の一部路上やセントラルスクゥエア（セントラルスクゥエアのイベントは 2004 年度

























































































法をとった．配布回収状況を表 5-3 に示す． 
表 5-3 アンケート配布回収状況 
年 2003 2004 2005 2006 2014 
実施月 11 月 5 月 5 月 5 月 7 月 
配布数（部） 1500 3000 4000 4000 3000 
対象エリア 長野市中心市街地（中央通り・長野駅周辺） 
対象者 長野市中心市街地来街者および居住者 
回収数（部） 301 311 520 521 409 






















変数名   買物   観光   娯楽 
駐車場  4.6×10-4  -6.1×10-4    1.2×10-3 
収容台数(台)  (0.43)      (1.93)      (2.29) 
 
交通結節点数  0.509      1.834     -0.489 
（箇所）   (1.70)      (5.72)       (0.73) 
 
主目的ノード間 -6.9×10-4          －   2.3×10-3 
距離（m）  (0.91)         (2.01) 
 
鉄道利用    －      3.048       2.363 
          (2.92)       (2.23) 
尤度比   0.337      0.433       0.284 














 また，求められたパラメータ推定結果より，入口ノード選択確率を算出した．結果を表 5-5 に
示す． 
 
表 5-5 入口ノード選択確率推定結果 
ノード番号 ノード名称 買物（％） 観光（％） 娯楽（％） 
1 長野駅 69.91 61.68 63.42 
2 新田町 9.57 0.11 1.20 
3 権堂 15.06 13.42 12.59 




















図 5-5 実測値と推定値の比較（入口ノード） 
 





































主目的      導入変数 
買物  当該ノード商業施設（食事含む）の集積度 
観光  当該ノード観光施設（寺院等）の集積度 
娯楽  当該ノードイベント区間長 
 
表5-7 第一立ち寄りノード選択モデルの推定結果 
変数名   買物   観光   娯楽 
入口ノードから  -0.004      -0.001     -0.002 
の距離(m)  (0.43)      (2.49)      (3.84) 
 
主目的別  -3.9×10-4      0.007    8.0×10--4 
導入変数(表5-6)  (0.28)      (2.88)      (1.35) 
 
歩行者優先道路  0.004    9.8×10-4      0.003 
区間長（m）  (2.84)      (1.04)      (3.48) 
尤度比   0.288      0.061      0.044 




















 表 5-8 第一立ち寄り施設選択確率（長野駅ノード発） 
ノード番号 ノード名称 買物（％） 観光（％） 娯楽（％） 
1 長野駅・東急百貨店 34.77 11.31 13.42 
2 長野駅周辺 17.64 9.14 9.96 
3 長野駅北 19.09 9.01 9.94 
4 新田町南 4.73 6.81 4.94 
5 新田町北 2.03 6.10 4.29 
6 東西後町南 1.67 5.94 4.94 
7 権堂アーケード 1.80 5.14 5.85 
8 東西後町北 1.88 5.77 8.81 
9 大門町南 2.26 5.23 8.09 
10 大門町 1.02 4.43 4.94 
11 善光寺 11.20 26.17 16.39 



























図 5-6 実測値と推定値の比較（第一立ち寄り施設選択） 
  




























































変数名   買物   観光   娯楽 
Level 1 
入口ノードから  -2.2×10-3 -3.0×10-3  -3.8×10-3 
の距離(m)   (4.49)       (5.22)        (5.43) 
 
主目的別   1.2×10-3  4.6×10-3      1.8×10-3 
導入変数(表5-6)  (1.22)       (0.24)        (2.42) 
 
歩行者優先道路  2.2×10-3  1.3×10-3      2.8×10-3 
区間長（m）  (2.27)      (1.87)      (2.23) 
Level 2 
帰宅確率   0.065          0.405         0.368 
(目的達成度)  (2.97)       (2.46)        (2.86) 
 
ログサム変数λ  2.002       1.389        1.131 
         (3.05)       (2.56)        (2.87) 
尤度比   0.210      0.208      0.217 














慮したモデルを構築した．推定結果を表 5-10 に示す． 
 
表5-10 目的達成度を一意的に与えたモデルと逐次決定モデルとの比較 
変数名   一意に与えたモデル  逐次決定モデル 
Level 1 
入口ノードから   -3.0×10-3       -1.1×10-3 
の距離(m)     (5.22)              (7.48) 
 
主目的別    4.6×10-3            9.7×10-3 
導入変数(表5-6)    (0.24)              (8.63) 
 
歩行者優先道路   1.3×10-3              － 
区間長（m）    (1.87)       
Level 2 
帰宅確率     0.405               -1.188 
(目的達成度)    (2.46)              (6.04) 
 
ログサム変数λ    1.389              0.242 
           (2.56)              (9.07) 
尤度比     0.208            0.242 
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長野駅から善光寺までを結ぶ長野市中心市街地中央通りでは，2004 年(平成 16 年)から 2008 年
（平成 20 年）まで「ふれ愛通り」という名称で，歩行者優先道路導入に向けた数々の社会実験が








に示す．2007 年の社会実験は区間長約 200m，2008 年は約 700m で社会実験が行われていた．ア
ンケート調査は対象区間を中心に配布し，対象区間の一部（約 60m）にて歩行者行動を定点カメ







































・街路樹や花壇の位置・数      等 23 項目 
個人属性 属性（住所，性別，年齢，職業，来街グループ），目的等 
 
表 6-3 アンケート配布回収状況 
年 2007 2008 2009 
実施月 11 月 5 月 5 月 
配布数（部） 2000 3000 3000 
対象エリア 長野市中心市街地（中央通り・長野駅周辺） 
対象者 長野市中心市街地来街者および居住者 
回収数（部） 382 597 524 
回収率（％） 19.1 19.9 17.5 
実施期間(取組) 実施概要 
2007 年 10 月 27 日 




















移動しているメッシュの位置を 1.0 秒間隔で計測した．歩行者は 1.0 秒で約 1.0m 移動するため，
メッシュ間隔は 1.0m×1.0m とした．撮影された歩行者の行動軌跡より，現在位置から移動先のメ
ッシュを計測し，さらにメッシュを通過する歩行者量をカウントする．メッシュ上の歩行者行動


























































        Dw＝n/S                                            (6.3)   
   
 ここで，Dw：歩行者密度，n：計測対象区間の歩行者数(人)，S：計測対象区間の歩道面積(m
2
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各年の計測対象時刻を表 6-4，分析結果を表 6-5 ならびに表 6-6 に示す． 
 

































計測年 午前 午後 
H19(2007) 10:02:22～ 12:17:15～ 
H20(2008) 11:32:30～ 12:35:07～ 
H21(2009) 11:05:23～ 12:10:49～ 
  
2007 2008 2009 
平均 
A.M. P.M. A.M. P.M. A.M. P.M. 








車道回避 0.0 1.9 1.5 4.3  0.5  8.7 2.8 
沿道回避 4.2 0.0 4.5 9.2  5.1  2.6 4.3 
直進 95.8 98.1 92.1 86.5  94.5  88.7 92.6 
停止 0.0 0.0 2.0 0.0 0.0 0.0 0.3 
滞留 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 
追従率（％） 0.0 0.0 7.0  20.2  26.6  16.1  11.7 
錯綜率（％） 0.0 0.0 2.2 4.0  3.2  5.2 2.4 
  
2007 2008 2009 
平均 
A.M. P.M. A.M. P.M. A.M. P.M. 
歩行者数(人/min) 4 6 27 31 38 37 24 
歩行速度(km/h) 4.9 3.9 4.2 4.0 3.4 4.1 4.1 
車道回避角度( °) 6.5 12.0 8.0 8.7 10.0  8.1 8.9 
沿道回避角度( °) 6.6 12.7 7.2 10.8 12.2  7.3 9.5 








1(車道側) 0.0 0.9 0.0 0.0  0.0  0.9 0.3 
2 2.7 43.9 26.8 7.5  24.6  25.9 21.9 
3 45.9 38.6 26.3 34.1  50.4  16.7 35.3 
4 27.0 16.7 46.5 45.7  25.0  18.7 29.9 






とである．また分母の全行動選択回数 T はその総和であらわす． 
 
         Pi＝ti/T×100                              (6.4) 

















は 2008 年において 2.0%しか計測されなかった．瞬間的な停止はあっても 1.0 秒以上の停止行動が
観測されるケースは少なかった．追従行動も，歩行者数が多くなるほど，追従率が高くなること












因子1 因子2 因子3 因子4 因子5
0.3051 0.1476 0.4492 0.0657 0.0493
0.7897 0.0718 0.1844 0.0804 0.0280
0.8246 0.1364 0.0988 0.1004 0.0330
0.4798 0.2052 0.1080 0.0729 0.0546
0.5787 0.1766 0.2963 0.0720 0.0737
0.1766 0.1815 0.7500 0.0949 0.1458
0.1673 0.2421 0.5109 0.1168 0.0881
0.0944 0.1261 0.6975 0.0660 0.1788
0.2778 0.2064 0.3817 0.0925 0.1857
0.0832 0.1697 0.2165 0.1615 0.7406
0.0650 0.1108 0.2025 0.0958 0.9661
0.1241 0.2258 0.1480 0.9486 0.1092
0.1279 0.2409 0.1128 0.7112 0.1442
0.2090 0.5500 0.1724 0.3272 0.1118
0.1629 0.6160 0.1031 0.2335 0.1126
0.1823 0.7790 0.2515 0.0906 0.0606
0.1684 0.7375 0.2902 0.1327 0.1389
0.3756 0.3586 0.2730 0.0778 0.0910
































無（年度によって車輌の流入規制が異なる）も同時に考慮できるように，2007 年から 2009 年の 3
年間の満足度調査結果を一体的に用いることとする．3 年間の満足度得点に因子分析を適用した
結果を表 6-7 に示す． 
 


















































































































































































































































































歩行者量(人/h) 210.  361.  1637.  1880.  2220.  2298.  
車両台数(台/h) 434.  473.  35.  33.  429.  401.  
歩道幅(m) 6.0  6.0  5.1  5.1  4.6  4.6 
車道幅員(m) 6.0 6.0 7.8 7.8 9.0 9.0 
植栽の(個) 28.  28. 22.  23.  23.  23.  






錯綜率(%) 0.00  0.00  2.20  4.00  3.20  5.20  







歩行速度(km/h) 4.90  3.90 4.20 4.00  3.40  4.10  
歩行者密度(人/m2) 0.01  0.02  0.06  0.07  0.11  0.15  




































































































図 6-9 「歩行利便性」 の満足度 
 




2008 年と規制が行われなかった 2007 年および 2009 年では，「歩行 安全性」に関する多重指標の








































と B では満足度で 1.0 点以上の差が生じているところもある．とくに歩くためのスペースの確保






























(a) 「歩行安全性」に関しては，サービスレベルが A であっても，安全性の多重指標は「どちら
ともいえない」に近い評価が多かった．歩行者は特に自動車交通量や自動車が接近することに抵
抗を持っていることがわかる． 
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79) 浅野美帆，桑原雅夫，田中伸治(2006)：混雑時におけるミクロ歩行者流動モデルの構築，第 5


















85）豊田秀樹：共分散構造分析[Amos 編]付録 A 適合度指標，東京図書 
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区分    調査項目 
▼施設（ノード）に対する質的評価（5段階評価） 
施設に対する事前評価  事前の注目度 
施設に対する満足度  周辺との調和性，歴史性，サービス充実度，雰囲気， 
回遊自由度，独自・地域性 
施設に対する事後評価  再来訪・紹介意欲 
▼アクセス性に対する質的評価（安全，満足項目を選択） 
経路の安全性   自転車との接触，自動車交通量および速度 
経路に対する満足度  歩行空間の広さ，会話しやすさ，美観，街並み調和， 
見通し・解放感 
経路の総合評価   歩く楽しさ 
 
街路評価が移動距離にどのような影響を与えているのかを分析するため，数量化Ⅲ類を適用し，合










表 7-2 数量化理論 3類の結果 
 カテゴリー 第 1軸 第 2軸 第 3軸 
安全性 
指標 
人や自転車との接触 1.7849 2.0309 -0.3078 
自動車交通量 1.8644 2.5922 -1.3921 
自動車の走行速度 1.8068 2.4721 -1.0409 
街路満足度 
指標 
歩くためのスペース 1.8650 0.1290 1.7880 
立ち話のしやすさ 2.4146 0.0595 -0.8793 
歩道の美観 1.9630 -1.9519 0.3409 
沿道施設との街並み調和 2.0634 -2.1908 -1.5489 
見通し・解放感 2.1267 -0.9031 1.2039 
歩く楽しさ 1.9746 -2.5252 -1.7115 
寄与率（％） 63.19 10.58 6.24 
 











No.1 70.38 -0.573 -0.073 0.083 184.454 
No.2 5.95 1.160 1.998 1.259 487.244 
No.3 12.44 0.912 0.265 -1.925 469.172 
No.4 11.22 1.966 -0.898 0.948 421.395 
 
表 7-2より，数量化理論Ⅲ類を適用した結果，第 1軸の寄与率が約 63％，第 2軸の寄与率が約 11％，



























































尤度比 0.242  0.263  
相関係数 0.657  0.719  
※（ ）内は t値 
 























































































































































尤度比 0.263 0.264 
























表 7-7 シミュレーション条件の設定 
原因因子 
















歩行者量(人/h) 286.  286.  2009.  2009.  286.  
車両台数(台/h) 436.  436.  436.  436.  34.  
歩道幅(m) 4.5  6.0  4.5  6.0  7.5  
車道幅員(m) 9.0 6.0 9.0 6.0 3.0 
植栽の(個) 23.  23. 23.  23.  35.  






錯綜率(%) 0.16  0.09  4.06  4.00  0.02  







歩行速度(km/h) 3.79  4.37 3.73 4.31 4.88  
歩行者密度(人/m2) 0.02  0.02  0.12  0.12  0.02  











表 7-8 歩行者行動ならびに歩道利用状況の推計結果 













-3.0754  (-6.2184) 
0.6784    (8.5626) 
1.4494   (42.1506) 












0.0017   (29.2358) 
-0.1278  (-11.8527) 











0.3124   (15.0902) 
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